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(g> Fahrpedalmodul 

<§) Bel bisher bekannten vom FahrerfuG betatigten Gebern 
wird dor Sensor zusammen mit weiteren Komponenten 
(RGckstellfederung, Kick-Down-Mechanik, Endschalter) in 
einem gemeinsamen Gehause angeordnet. Dashalb sind, 
we gen unterschiedlicher fahrzeugspezifischer Anforderun- 
gen, eine groSe Vielzahl unterschiedlicher Gaber erforder- 
lich. 

Bel dam hier vorgaschlagenen Fahrpadaimodul (1) ist der 
Sensor (5) in einem saparatan Gehause (50) angeordnet, und 
durch entsprechende Gastaltung des Padaihebais (3) kann 
das Fahrpedalmodul (1) ohne Abanderung des Sensors (5) 
fahrzeugspezifisch angepaSt warden. Dies ermoglicht die 
Hersteiiung eines einheitlichen Sensors (5) in groBer Stuck- 
zahl. 

Das Fahrpedalmodul ist zur Steuerung der Leistung einer 
^ Antriebsmaschine eines Kraftfahrzeugs vorgesehen. 
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Beschreibung 



Stand der Technik 

Die Erfmdung geht aus von einem Fahrpedalmodul 
zum Steuern der Leistung einer Antriebsmaschine nach 
der Gattung des Hauptanspruchs. 

Zum Steuern der Leistung einer Antriebsmaschine 
eines Kraftfahrzeugs muB der Wunsch des Kraftfahr- 
zeugfuhrers von einem im Bereich des Kraftfahrzeug- 
fiihrers angeordneten Pedalhebel an die Antriebsma- 
schine flbermittelt werden. Bei konventioneilen Kraft- 
fahrzeugen geschieht die Obermittlung normalerweise 
mit Hilfe mechanischer ObertragungsmitteL Die mecha- 
nischen Obertragungsmittel sind beispielsweise ein Ge- 
stange oder ein Bowdenzug. Zunehmend werden die 
mechanischen Obertragungsmittei durch elektrische 
Obertragungsmittel ersetzt Bei diesen Losungen gibt es 
einen Sensor, der die Stellung des Pedalhebels miBt 
MeBwerte von diesem Sensor werden zwecks Steue- 
rung der Antriebsmaschine an die Antriebsmaschine 
ubermittelt 

Bisher wird der Sensor zusammen mit der Riickstell- 
federung in einem gemeinsamen Gehause gelagert (z. B. 
DE 34 1 1 393 A 1 ; EP- A-00 92 640; WO-A-89/07706; 
WO-A-91/04165). Zusatzlich sind in dem gemeinsamen 
Gehause haufig noch eine Kick- Down- Mechanik und 
ein Endschalter sowie verschiedene Reibelemente und 
die Reibelemente beaufschlagende Federn vorgesehen. 
Bei diesen Ausftihrungen sind die Schleif er des Sensors, 
die Ruckstellfedera, die Federn filr die Reibelemente 
und Teile der Kick- Down- Mechanik auf einer gemein- 
samen Welle gelagert Da in dem Gehause zusammen 
mit dem Sensor verschiedene weitere Komponenten 
angeordnet sind, ist eine Anpassung an fahrzeugspezifi- 
sche Unterschiede mit hohem Aufwand verbunden. Da 
es eine Vielzahl unterschiedlicher fahrzeugspezifischer 
Anforderungen gibt, ergibt sich eine Vielzahl unter- 
schiedlicher Ausfuhrungsvarianten. Bei der bekannten 
Ausfuhrung ist eine einf ache Anpassung an unterschied- 
liche fahrzeugspezifische Pedalwege nicht ohne Aban- 
derung der gesamten, den Sensor enthaltenden Bauein- 
heit moglich. Ferner, weil das Gehause ziemlich groB 
baut, kann der Sensor normalerweise nicht im FuBbe- 
reich des Kraftfahrzeugfuhrers angeordnet werden. 

Vorteile der Erfindung 

Ein Sensor ist ein komplexes Bauteil, das nur dann 
kostengunstig herstellbar ist, wenn es moglich ist, den 
Sensor in einer einheitlichen Bauform in groBer Stuck- 
zahl herzustellen. Jede Abwandlung erhoht den Ferti- 
gungsaufwand betrachtlich. Das vorgeschlagene Fahr- 
pedalmodul kann vorteilhafterweise so hergestellt wer- 
den, daB stets ein einheitlich gebauter Sensor an der 
Haltestruktur befestigt werden kann. Die Anpassung an 
spezielle Kundenwdnsche, die je nach Fahrzeug erheb- 
lich schwanken kdnnen, kann vorteilhafterweise ohne 
groBen Aufwand durch einf ache Abanderung des Pedal- 
hebels bzw. der Haltestruktur erreicht werden. 

Durch entsprechende Wahl des Eingriffs zwischen 
der Sensorhebelanlenkung und der Pedalhebelanlen- 
kung, insbesondere durch entsprechende Wahl des ra- 
dialen Abstands zwischen der Schwenkachse und der 
Pedalhebelanlenkung, kann die Aufldsung des Sensors 
den Kundenwtoschen vorteilhafterweise ohne groBen 
Aufwand leicht und einf ach angepaBt werden, ohne daB 
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dazu eine Abanderung des Sensors erforderlich ist Dies 
reduziert die Teilevielfalt erheblich. 

Das Fahrpedalmodul gestattet vorteilhafterweise ei- 
ne montagefreundliche und kostengunstig herstellbare, 
5 sowie ohne zusatzlichen Aufwand leicht anpaBbare 
Bauform. 

Bereits bei einem einzigen Fahrpedalmodul machen 
sich die beim Herstellaufwand und Bauvolumen erziel- 
baren Einsparungen auf vorteilhafte Weise bemerkbar. 
io Unter Berucksichtigung, daB das Fahrpedalmodul in 
groBer Stuckzahl benotigt und hergestellt wird, ergeben 
sich insgesamt sehr groBe entscheidende Kostenvortei- 
le. Bei dem vorgeschlagenen Fahrpedalmodul ist die 
Montage wesentlich erleichtert, was insbesondere bei 
15 groBer Stuckzahl besonders deutlich wird. Eine automa- 
tische bzw. halbautomatische Fertigung wird wesentlich 
erleichtert 

Da das Fahrpedalmodul als kompakte Baueinheit ge- 
fertigt werden kann, ist der Platzbedarf fur das Fahrpe- 
20 dalmodul in einem Kraftfahrzeug vorteilhafterweise be- 
sonders gering und die Montage des Fahrpedalmoduls 
in das Kraftfahrzeug ist besonders einf ach. 

Bei dem hier vorgeschlagenen Fahrpedalmodul kann 
der Sensor in einem separaten Gehause angeordnet 
25 sein, und durch entsprechende Gestaltung des Pedalhe- 
bels kann das Fahrpedalmodul vorteilhafterweise ohne 
Abanderung des Sensors fahrzeugspezifisch angepaBt 
werden. Dies ermoglicht die Herstellung eines einheitli- 
chen Sensors in groBer Stuckzahl. 
30 Durch die in den Unteranspruchen aufgefiihrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen des Fahrpedalmoduls moglich. 

Das um die Sensorhebeldrehachse schwenkbare Sen- 
sorgehause des Sensors, bietet den Vorteil, daB das Ein- 
35 justieren des Sensors sehr einf ach und schnell vonstat- 
ten gehen kann. Der Sensor kann beispielsweise so ein- 
justiert werden, daB bei nichtbetatigtem Pedalhebel das 
vom Sensor abgegebene elektrische Signal einen ganz 
bestimmten festgelegten Wert hat 
40 Durch den Anschlag am Pedalhebel, an dem die Sen- 
sorhebelanlenkung zur Anlage kommt bzw. der An- 
schlag am Sensorhebel, an dem die Pedalhebelanlen- 
kung zur Anlage kommt, ergibt sich eine leicht herstell- 
bare, funktionssichere Verbindung zwischen dem Pedal- 
45 hebel und dem Sensor. 

Die zwischen dem Pedalhebel und dem Sensorhebel 
wirkende Ruckstellsicherung bietet den Vorteil, daB oh- 
ne eine Sensorriickstellfeder bzw. bei einem Ausfall ei- 
ner Sensorriickstellfeder eine Rucksteliung des Sensors 
50 gewahrleistet ist 

Die den Sensorhebel des Sensors ruckstellende Sen- 
sorriickstellfeder ermoglicht eine spiel freie Anlenkung 
zwischen dem Sensorhebel und dem Pedalhebel. 

Bildet der Sensor eine vormontierbare Baueinheit, 
55 dann ergibt sich auf vorteilhafte Weise eine einfache, 
kostengunstige Herstellung des Sensors und eine vor- 
teilhafte einfache Bevorratung des Sensors. Durch die 
vormontierbare Baueinheit kann der Sensor vorteilhaf- 
terweise in groBer Stuckzahl gefertigt werden, unab- 
60 hangig von Unterschieden, die aus fahrzeugspezifischen 
Grunden beim Pedalhebel berucksichtigt werden mus- 
sen. 

Durch Lagerung des Pedalhebels Qber eine Lager- 
schale mit einem Lagerradius und einem in der Lager- 
65 schale gelagerten Lagerzapfen, wobei der Lagerzapfen 
so groB bemessen ist, daB eine deutlich merkbare, eine 
Schwenkbewegung des Pedalhebels behindernde Reib- 
hysterese entsteht, bietet den Vorteil daB eine das Fahr- 
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gefuhl deutlich verbessernde Reibung entsteht und 
trotzdem die Anzahl der erforderlichen Bauteile sehr 
gering ist 

Der die Reibung bestimmende Lagerradius kann 4en 
Wttnschen der Kunden bzw. fahrzeugspezifischen Er- 
fordernissen auf einfache, vorteilhafte Art und Weise 
angepaot werden. Insbesondcf e muB dabei auch der em 
Signal an eine Steuerung liefernde Sensor nicht gean- 
dert werden. 

Wird die Ruckstellfederung so ausgefuhrt, daB sie in 
einer die Reibung bestimmenden Weise auf den Pedal- 
hebel wirkt, so hat dies den Vorteil, daB bei einer even- 
tuelien, infolge eines Defekts auftretenden Verminde- 
rung der Ruckstellkraft der Ruckstellfederung die Rei- 
bung in gleichem MaBe wie die Ruckstellkraft abnimmt, 
so daB auch bei einer reduzierten Ruckstellkraft ein 
Zuruckstellen des Pedalhebels gewahrleistet bleibt 

UmfaBt die Ruckstellfederung mehrere, vorzugswei- 
se zwei Ruckstellfedern, so hat dies den Vorteil, daB bei 
Ausfall einer der Ruckstellfedern das Zuruckstellen des 
Pedalhebels gewahrleistet bleibt. 

Wird die Ruckstellfederung in Form einer Blattfeder 
bzw. mehreren Blattfedern ausgeftthrt, so ergibt dies 
vorteilhafterweise eine besonders einfache, platzspa- 
rende, leicht herstellbare, kostengiinstige Ausfuhrungs- 
foim 

Wird die Blattfeder U-formig gebogen, dann laBt sich 
die Blattfeder vorteilhafterweise besonders platzspa- 
rend einbauen, ohne daB wegen der Blattfeder das Bau- 
volumen der gesamten Vorrichtung groBer wird Die 
U-formige Gestalt entspricht besonders geschickt unge- 
fahr der Winkelstellung, die der Pedalhebel gegenuber 
der Haltestruktur auf weist 

Durch Integration mindestens eines Teilbereichs der 
Blattfeder in die Haltestruktur bzw. mindestens eines 
Teilbereichs der Blattfeder in den Pedalhebel oder 
durch Integration eines Teils der Blattfeder in den Pe- 
dalhebel und eines weiteren Teils in die Haltestruktur 
wird der insgesamt bendtigte Platzbedarf auf ein Mini- 
mum reduziert Durch teilweises hohles Ausbilden der 
Haltestruktur bzw. des Pedalhebels wird die Festigkeit 
dieser Teile kaum reduziert, es kann aber wesentlich 
Material und Gewicht gespart werden, und es ergibt 
sich ein Raum, der zur Anordnung der Blattfeder her- 
vorragend geeignet ist 

Wird die Rucksteilfeder der Ruckstellfederung so 
ausgefuhrt, daB bei einem eventuellen Bruch der Rack- 
stellfeder zumindest ein Teilstttck der Rucksteilfeder 
sichtbar aus ihrer Funktionsstellung herausfallt, so bie- 
tet dies den Vorteil, daB bei einer Inspektion des Fahr- 
zeugs bzw. des Fahrpedalmoduls der Fehler auf einfa- 
che Weise leicht erkannt werden kann. 

Das Anbringen der Kick- Down- Mechanik bzw. eines 
Schalters oder eines festen Anschlags an der Halte- 
struktur oder am Pedalhebel vorzugsweise als komplett 
vormontierte, vorzugsweise leicht anbaubare Bauein- 
heit, bietet den Vorteil, daB den Kundenwiinschen ent- 
sprechend die erforderliche Kick-Down-Mechanik bzw. 
der erforderliche Schalter oder f este Anschlag angebaut 
werden kann, ganz ohne bzw. ohne wesentliche sonstige 
Anderungen am FahrpedalmoduL 

Der Schnappmechanismus erleichtert den Anbau der 
Kick-Down-Mechanik bzw. des Schalters oder des fe- 
sten Anschlags auf vorteilhafte Weise wesentlich. Fer- 
ner erleichtert der Schnappmechanismus eine kurzfristi- 
ge Anpassung des Fahrpedalmoduls an spezielle Kun- 
denanforderungen vorteilhafterweise deutlich. 



• 

Zeichnung 



Ausgewahlte, besonders vorteilhafte Ausfuhrungs- 
beispiele der Erfindung sind in der Zeichnung verein- 

5 facht dargestellt und in der nachfolgenden Beschrei- 
bung naher erlSutert Es zeigen die Fig. 1 bis 10 unter- 
schicdlich ausgebildete, besonders vorteilhafte, ausge- 
wahlte Ausfuhrungsbeispiele in Obersicht bzw. Einzel- 
heiten und unterschiedliche Darstellungen verschiede- 

io ner Ausfuhrungsbeispiele bzw. Ausschnitte aus einem 
Ausfuhrungsbeispiel. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

15 Das erfindungsgemaB ausgefuhrt e Fahrpedalmodui 
kann zur Steuerung verschiedener Antriebsmaschinen 
verwendet werden. Die Antriebsmaschine ist beispiels- 
weise ein Ottomotor, dessen Drosselklappe mit einem 
Stellmotor verstellt wird. In diesem Fall dient das Fahr- 

20 pedalmodul zur Erzeugung von elektrischen Signalen, 
die dem die Drosselklappe versteDenden Stellmotor zu- 
gefuhrt werden. Die Antriebsmaschine kann aber auch 
beispielsweise ein Dieselmotor oder ein Elektromotor 
sein, wobei auch in diesen Fallen vom Fahrpedalmodui 

25 elektrische Signale ausgehen, die, entsprechend umge- 
formt, die Leistung der Antriebsmaschine steuern. 

Das Fahrpedalmodui ist vorzugsweise direkt im Ak- 
tionsbereich des Kraftfahrzeugfuhrers eines Kraftfahr- 
zeugs angeordnet Der Pedalhebel des Fahrpedalmo- 

30 duls ist vorzugsweise das unmittelbar vom FahrerfuB 
betatigte GaspedaL Bei besonderem Bedarf ist es aber 
auch problemlos moglich, mit einfachen mechanischen 
Mitteln am Pedalhebel des Fahrpedalmoduls ein separa- 
tes Gaspedal oder einen sonstigen Bedienhebel anzu- 

35 lenken. 

Die Fig. 1 zeigt in schematisierter Darstellungsweise 
ein Fahrpedalmodui 1. Das Fahrpedalmodui 1 umfaBt 
eine Haltestruktur 2, einen Pedalhebel 3, eine Reibein- 
richtung 4, einen Sensor 5, einen Schalter 6, eine Kick- 
40 Down- Mechanik 7, eine Ruckstellfederung 8 und eine 
Lagerstelle 9. 

Die Haltestruktur 2 ist vorzugsweise unmittelbar im 
FuBbereich eines Kraftfahrzeugfuhrers an einem durch 
Schraffur in der Fig. 1 symbolhaft dargestellten Chassis 

45 12 befestigt Der Pedalhebel 3 wird vorzugsweise direkt 
vom FahrerfuB betatigt Es ist aber auch moglich, am 
Pedalhebel 3 uber ein einfaches Gestange ein separates 
Gaspedal anzulenken. 

Der Pedalhebel 3 ist an der Lagerstelle 9 gegenuber 

so der Haltestruktur 2 schwenkbar gelagert Der Sensor 5 
sensiert die Stellung des Pedalhebels 3 und liefert ein 
der Stellung des Pedalhebels 3 entsprechendes Signal 
uber in der Fig. 1 gestrichelt dargestellte elektrische 
Leitungen an eine Steuerung 14. 

55 Der Schalter 6 liefert bei einer bestimmten Stellung 
des Pedalhebels 3 ein Signal uber eine gestrichelt darge- 
stellte elektrische Leitung an die Steuerung 14. Der 
Schalter 6 kann beispielsweise vorgesehen sein, um f est- 
zustellen, ob der Pedalhebel 3 unbet&tigt ist und/oder ob 

60 der Pedalhebel 3 maximal betatigt ist Je nach Anwen- 
dungsfall kann auf den Schalter 6 verzichtet werden. 

Die Kick-Down-Mechanik 7 sorgt daf ur, daB bei einer 
bestimmten Stellung des Pedalhebels 3 die Kraft, mit 
der der Pedalhebel 3 betatigt werden muB, sprunghaft 

65 ansteigt Je nach Anwendungsf all, insbesondere je nach 
Art der Antriebsmaschine 16, ist die Kick-Down-Me- 
chanik 7 vorhanden bzw. es wird auf die Kick-Down- 
Mechanik 7 verzichtet 
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Der Schalter 6 und die Kick-Down-Mechanik 7 sind 
bei den fur die Beschreibung ausgewahlten besonders 
vorteilhaften Ausfiihrungsbeispielen durch einen einfa- 
chen Schnappmechanismus so angebracht dafl diese 
Teile bei Bedarf ohne sonstige Anderungen auch weg- 5 
gelassen werden konnen. An der Stelle des Schalters 6 
bzw. der Kick-Down-Mechanik 7 kann problemlos bei- 
spielsweise ein fester Anschlag vorgesehen werden, der 
ebenfalls uber einen Schnappmechanismus befestigt ist 
Dies erleichtert die Anpassung des Fahrpedaimoduls 1 10 
an fahrzeugspezifische Anforderungen wesentlich. Der 
feste Anschlag kann z. B. zur Begrenzung einer Vollast- 
stellung Vdienen. 

Beim Sensor 5 ist eine Sensorruckstelifeder 11 vorge- 
sehen. Die Sensorruckstelifeder 11 sorgt dafiir, daB der 15 
bewegliche Teil des Sensors 5 spielfrei jeder Bewegung 
des Pedalhebels 3 folgen kann. Um die Sicherheit we- 
sentlich zu verbessern, wird vorgeschlagen, zusatzlich 
cine RQckstellsicherung 10 vorzusehen. Die Ruckstellsi- 
chcrung 10 sorgt dafur, daB bei einem Ausfall der Sen- 20 
sorruckstellfeder 11 der bewegliche Teil des Sensors 5 
vom Pedalhebel 3 mitgenommen wird Durch die Rfick- 
stellsicberung 10 gelangt der bewegliche Teil des Sen- 
sors 5 auch bei Ausfall der Sensorruckstelifeder 11 in 
eine Sicherheitsstellung, in der beispielsweise die Lei- 25 
stung der Antriebsmaschine 16 so klein ist, daB das 
Kxaftfahrzeug zumindest nicht beschleunigt Die Ruck- 
stellsicherung 10 greift mit etwas Spiel am beweglichen 
Teil des Sensors 5 an. Das bei Ausfall der Sensorruck- 
stelifeder 11 auftretende Spiel zwischen dem bewegli- 30 
chen Teil des Sensors 5 und dem Pedalhebel 3 ist alien- 
falls ein kleiner Sch6nheitsfehler und kann problemlos 
akzeptiert werden. 

In Abhangigkeit von den vom Sensor 5 und vom 
Schalter 6, sowie gegebenenfalls von weiteren an die 35 
Steuerung 14 geiieferten Signalen, steuert die Steue- 
rung 14 die Leistung der in der Fig. 1 symbolhaft darge- 
stellten Antriebsmaschine 16. Die Antriebsmaschine 16 
ist beispielsweise ein Ottomotor, ein Dieselmotor, ein 
Hybridmotor, ein Elektromotor oder dergleichen. 40 

An der Haltestruktur 2 sind ein Vollastanschlag 18 
und ein Ruheanschlag 20 vorgesehen. Wird der Pedalhe- 
bel 3 vom Fahrzeugfuhrer nicht betatigt, dann befindet 
sich der Pedalhebel 3, getrieben von der RQckstellfede- 
rung 8, am Ruheanschlag 20. Diese Stellung wird nach- 45 
folgend als Ruhestellung R bezeichnet Der Fahrzeug- 
fuhrer kann den Pedalhebel 3 betatigen, bis der Pedalhe- 
bel 3 am Vollastanschlag 18 zur Anlage kommt Diese 
Stellung des Pedalhebels 3 am Vollastanschlag 18, wird 
nachfolgend als Vollaststellung V bezeichnet Die Voll- 50 
laststellung V des Pedalhebels 3 ist in der Fig. 1 durch 
eine strichpunktierte Linie symbolhaft dargestellt 

Befindet sich der Pedalhebel 3 in der Ruhestellung R, 
dann arbeitet die Antriebsmaschine 16 beispielsweise 
mit minimaler Leistung, sofern nicht aufgrund von Si- 55 
gnalen eines Gebers 21 die Antriebsmaschine 16 mit 
hdherer Leistung arbeitet Der Geber 21 ist z. B. ein 
Temperatursensor, ein automadscher Geschwindig- 
keitsgeber oder dergleichen. Je nach Art des Fahrzeugs 
kann bei Stellung des Pedalhebels 3 in der Ruhestellung 60 
R die Antriebsmaschine 16 auch abgeschaltet sein. 

Im Bereich der Lagerstelle 9 gibt es eine Schwenk- 
achse 22. Die Schwenkachse 22 verlauft senkrecht zur in 
der Fig. 1 dargestellten Bildebene und ist der Schwenk- 
mittelpunkt um den der Pedalhebel 3 geschwenkt wer- 65 
den kann. Die Schwenkachse 22 ist in der Zeichnung 
(Fig. 1) durch zwei senkrecht zueinander stehende kur- 
ze Striche ( +) symbolhaft angedeutet Der Pedalhebel 3 



ist uber einen Betatigungswinkel alpha (a) verstellbar. 
Der Betatigungswinkel alpha (a) betragt beispielsweise 
15°. 

Durch Schwenken des Pedalhebels 3 um die 
Schwenkachse 22 uber den Betatigungswinkel alpha (a) 
kann der Fahrer den Pedalhebel 3 von der Ruhestellung 
R in die Vollaststellung V betatigen. Bei Nichtbetati- 
gung des Pedalhebels 3 sorgt die Ruckstellfederung 8 
dafur, daB der Pedalhebel 3 in die Ruhestellung R ge- 
langt 

Die Ruckstellfederung 8 umf aBt mehrere Ruckstellfe- 
dern 24, 26. Die Ruckstellfederung 8 ist so ausgefiihrt, 
daB bei Ausfall einer der Ruckstellfedern 24, 26 die 
Ruckstellkraft F3 (Fig. 10) der ubrigen ROckstellfeder 
bzw. der ubrigen Ruckstellfedern zur sicheren Zuruck- 
stellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R aus- 
reicht Es hat sich gezeigt, daB die Verwendung zweier 
Ruckstellfedern 24, 26 fur die Ruckstellfederung 8 mit 
Blick auf den Bauaufwand und die erzielbare Sicherheit 
optimal ist Die Aufteilung der Ruckstellfederung 8 in 
drei Ruckstellfedern oder in noch mehr Ruckstellfedern 
ist ebenfalls moglich, durfte aber auch bei hohen Sicher- 
heitsanforderungen nicht notwendig sein. 

In der Fig. 1 ist die Reibeinrichtung 4 der besseren 
Obersichtlichkeit wegen als separates zwischen dem Pe- 
dalhebel 3 und der Haltestruktur 2 wirkendes Element 
symbolhaft dargestellt Wie nachfolgend noch ausfuhr- 
lich beschrieben, ist bei dem vorgeschlagenen Fahrpe- 
dalmodul 1 die Reibeinrichtung 4 direkt in die Lagerstel- 
le 9 integriert, was unter anderem beziiglich der Funk- 
tion, der Anpassungsfahigkeit des Fahrpedaimoduls 1 
an unterschiedliche Bedingungen verschiedener Kraft- 
fahrzeuge, sowie der Anzahl der erforderlichen Bauteile 
und des sonstigen Bauaufwands und der BaugroBe er- 
hebliche Vorteile bietet Dies wird anhand der nachfol- 
gend beschriebenen Figuren noch ausf uhrlich erlautert 

Die Fig. 10 zeigt das Fahrpedalmodul 1 in stark sche- 
matisierter Form. 

In alien Figuren sind gleiche oder gleichwirkende Tei- 
le mit denselben Bezugszeichen versehen. 

Sofern nichts Gegenteiliges erwahnt bzw. in der 
Zeichnung dargestellt ist, gilt das anhand eines der Figu- 
ren Erwahnte und Dargestellte auch bei den anderen 
Ausfiihrungsbeispielen. Sofern sich aus den Erlauterun- 
gen nichts anderes ergibt, sind die Einzelheiten der ver- 
schiedenen Ausfiihrungsbeispiele miteinander kombi- 
nierbar. 

Die Fig. 10 laBt mit einem Blick leicht die auf den 
Pedalhebel 3 einwirkenden Krafte und Drehmomente 
erkennen. Die auf den Pedalhebel 3 einwirkenden Kraf- 
te sind mit dem Buchstaben F versehen. Die auf den 
Pedalhebel 3 einwirkenden Drehmomente sind mit ei- 
nem M versehen. Die Fig. 10 zeigt die auf den Pedalhe- 
bel 3 einwirkenden Krafte Fl bis F4 und die Drehmo- 
mente Ml bis M3 wahrend einer gleichmaBigen Verstel- 
lung des Pedalhebels 3 im Uhrzeigersinn um die 
Schwenkachse 22, & h. wahrend einer Verstellung des 
Pedalhebels 3 in Richtung Vollaststellung V (Fig. 1). 

Die Reibeinrichtung 4 sorgt fur eine eine Schwenkbe- 
wegung des Pedalhebels 3 behindernde Reibhysterese. 
Sowohl bei Betatigung des Pedalhebels 3 von der Ruhe- 
stellung R in die Vollaststellung V als auch bei Betati- 
gung des Pedalhebels 3 von der Vollaststellung V in die 
Ruhestellung R sorgt die Reibeinrichtung 4 fur eine 
Reibkraft zwischen dem Pedalhebel 3 und der Halte- 
struktur 2. Die wahrend einer Verstellung des Pedalhe- 
bels 3 in die Vollaststellung V auf den Pedalhebel 3 
wirkende Reibkraft wird nachfolgend als Reibkraft Fl 
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bezeichnet und ist in der Fig. 10 durch einen Pfeil mit 
dem Bezugszeichen Fl symboiisiert Die Reibkraft Fl 
wirkt auf einen an den Pedalhebel 3 drehfest angeforrn- 
ten Lagerzapfen 30. Der Lagerzapfen 30 hat einen groB 
gewahlten Radius, nachfolgend ais Lagerradius 40 be- 
zeichnet Der Lagerzapfen 30 ist in einer an die Halte- 
struktur 2 drehfest angeformten bzw. drehfest anmon- 
tierten Lagerschale 34 drehbar geiagert Die zwischen 
dem Pedalhebel 3 und der Haltestniktur 2 auf den Pe- 
dalhebel 3 einwirkende Reibkraft Fl bewirkt ein der 
Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 entgegengerich- 
tetes Drehmoment Dieses Drehmoment wird nachfol- 
gend als Reibmoment Ml bezeichnet Das der 
Schwenkbewegung entgegengerichtete Reibmoment 
Ml ergibt eine die Schwenkbewegung des Pedalhebels 
3 behindernde Reibhysterese. 

Am der Schwenkachse 22 abgewandten Ende tragt 
der Pedalhebel 3 eine Pedalplatte 28. Zum Verstellen 
des Pedalhebels 3 driickt der Kraftfahrzeugfuhrer mit 
einer Pedaikraft F2 auf die Pedalplatte 28. Die Pedal- 
kraft F2 ergibt ein Betatigungsmoment M2 auf den Pe- 
dalhebel 3 im Uhrzeigersinn um die Schwenkachse 22. 
Die Ruckstellkraft F3 der Ruckstellfederung 8 ergibt ein 
Ruckstellmoment M3 auf den Pedalhebel 3 um die 
Schwenkachse 22 entgegen dem Uhrzeigersinn. Bei Be- 
wegung des Pedalhebels 3 in die Vollaststellung V wirkt 
das Reibmoment Ml entgegen dem Uhrzeigersinn, und 
bei Bewegung des Pedalhebels 3 in Richtung Ruhestel- 
lung R wirkt das Reibmoment Ml im Uhrzeigersinn auf 
den Pedalhebel 3. Zum Verstellen des Pedalhebels 3 in 
Richtung Vollaststellung V muB das Betatigungsmo- 
ment M2 mindestens so groB sein wie das RQckstellmo- 
ment M3 der Ruckstellfederung 8 plus dem Reibmo- 
ment Ml. Die entgegengesetzte Verstellung des Pedal- 
hebels 3 erfolgt erst dann, wenn das Betatigungsmo- 
ment M2 kleiner als das Ruckstellmoment M3 der Ruck- 
stellfederung 8 abzuglich dem Reibmoment Ml ist 
Durch das Reibmoment Ml entsteht eine Hysterese, die 
dafiir sorgt, daB der Pedalhebel 3 nicht bereits bei klei- 
nen Anderungen der auf die Pedalplatte 28 wirkenden 
Pedaikraft F2 bzw. des Betatigungsmoments M2 unge- 
wollt eine Bewegung ausfuhrt 

Die Fig. 2 zeigt eine Seitenansicht eines ausgewahl- 
ten, besonders vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiels. 

In der Fig. 2 erkennt man ein beispielhaf t ausgewahl- 
tes, vorteilhaft ausgefuhrtes Fahrpedalmodul 1 in Sei- 
tenansicht mit der Haltestniktur 2, dem Pedalhebel 3, 
der Reibeinrichtung 4, dem Sensor 5, dem Schalter 6, der 
Kick-Down-Mechanik 7, der Ruckstellfederung 8 und 
der Lagerstelle 9. An den Pedalhebel 3 ist die Pedalplat- 
te 28 angeformt Zum Erhdhen der Leistung der An- 
triebsmaschine 16 (Fig. 1) driickt der Fahrzeugfuhrer 
mit seinem FuB auf die Pedalplatte 28. 

Die Fig. 3 zeigt einen Schnitt durch das Fahrpedalmo- 
dul 1 entlang der in der Fig. 2 mit strichpunktierten 
Linien angedeuteten Schnittebene III-III. Die Fig. 4 
zeigt einen Ausschnitt der in der Fig. 3 angedeuteten 
Schnittebene IV-FV. Zwecks besserer zeichnerischer 
Wiedergabemdgiichkeit ist in der Fig. 4 der Bereich um 
die Lagerstelle 9 mit dem Lagerzapfen 30 und der La- 
gerschale 34 mit geandertem MaBstab wiedergegeben. 
In der Fig. 4 sieht man nur einen Ausschnitt der Halte- 
stniktur 2 und des Pedalhebels 3. In der Fig. 5 ist eine in 
der Fig. 3 mit V-V bezeichnete Schnittebene dargestellt 

An den Pedalhebel 3 ist der Lagerzapfen 30 und, wie 
die Fig. 3 zeigt, ein weiterer Lagerzapfen 32 angeformt 
An der Haltestniktur 2 sind die Lagerschale 34 und eine 
weitere Lagerschale 36 befestigt In Langsrichtung des 



Pedalhebels 3 betrachtet befindet sich beiderseits des 
Pedalhebels 3 je eine der beiden Lagerschalen 34, 36 
und je ein Lagerzapfen 30, 32. Dadurch ergibt sich eine 
besonders zuverlassige, stabile beidseitige Lagerung des 
5 Pedalhebels 3. 

An die Haltestruktur 2 sind eine Querstrebe 38 und 
eine abgestuft aussrefuhrte Offnung 37 angeformt 
(Fig. 4)." 

Die Lagerschale 34 kann gedanklich unterteilt wer- 

io den in einen mittleren Bereich 34a, einen ersten Endbe- 
reich 34b und in einen zweiten Endbereich 34c (Fig. 4). 
Der mittlere Bereich 34a ist bogenfdrmig gestaltet und 
hat an der Innenseite des Bogens den mit dem Bezugs- 
zeichen 40 versehenen Lagerradius. Der erste Endbe- 

15 reich 34b ist hakenartig geformt und an der Querstrebe 
38 eingehangt Der zweite Endbereich 34c der Lager- 
schale 34 hat eine abgestuft ausgefuhrte zyiinderartige 
Form. Am AuBenumfang des zweiten Endbereichs 34c 
ist ein umlaufender Vorsprung 34d vorgesehen. Dieser 

20 Vorsprung 34d ist so gestaltet, daB bei der Montage der 
Lagerschale 34 an die Haltestruktur 2 der zweite Endbe- 
reich 34c mit mafiiger Kraft in die Offnung 37 hineinge- 
druckt werden kann, aber wegen dem umlaufenden 
Vorsprung 34d wird ein Herausrutschen des zweiten 

25 Endbereichs 34c aus der Offnung 37 verhindert Ein Bol- 
zen 34f dient zur Erhohung der Sicherheit gegen Her- 
ausrutschen. Dazu hat der zyiinderartige zweite Endbe- 
reich 34c eine Bohrung 34e. Nach der Montage des 
zweiten Endbereichs 34c in die Offnung 37 der Halte- 

30 struktur 2 wird der eng sitzende Bolzen 34f in die Boh- 
rung 34e hineingepreBt Der Bolzen 34f verstarkt die 
Haltewirkung des Vorsprungs 34d betrachtlich. Der 
Bolzen 34f wird so weit in die Bohrung 34e hineinge- 
preBt, bis der Bolzen 34f an der von auBen sichtbaren 

35 Oberflache der Lagerschale 34 bundig abschlieBt 

In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Pedalhebelf Qh- 
rung 44 (Fig. 4) vorgesehen. Die Pedalhebelfuhrung 44 
hat einen Radius, der wesentlich kleiner ist als der La- 
gerradius 40. 

40 Im Querschnitt betrachtet (Fig. 4), kann der Lager- 
zapfen 30 unterteilt werden in einen Reibabschnitt 30a 
und in einen Fuhrungsabschnitt 30b. 

Der AuBenradius des Reibabschnitts 30a ist dem La- 
gerradius 40 angepaBt und zwar so, daB der Reibab- 

45 schnitt 30a ohne zu klemmen in den schalenformigen 
mittleren Bereich 34a der Lagerschale 34 paBt Nachfol- 
gend wird naherungsweise vereinf achend angenommen, 
daB der Radius am AuBenumfang des Reibabschnitts 
30a mit dem Lagerradius 40 identisch ist 

50 Der AuBenradius des Fiihrungsabschnitts 30b des La- 
gerzapfens 30 ist dem Innenradius der Pedalhebelfuh- 
rung 44 angepaBt und zwar so, daB sich an dieser Stelle 
eine Fiihrung des Pedalhebels 3 an der Haltestruktur 2 
ergibt Im montierten Zustand halt die Lagerschale 34 

55 den Fuhrungsabschnitt 30b des Lagerzapfens 30 in der 
an der Haltestruktur 2 vorgesehenen Pedalhebelfuh- 
rung 44. 

Der Beruhrradius zwischen der Pedalhebelfuhrung 44 
und dem Fuhrungsabschnitt 30b des Lagerzapfens 30 ist 

eo relativ klein gewahlt, damit es hier zu keiner nennens- 
werten Reibwirkung zwischen dem Pedalhebel 3 und 
der Haltestruktur 2 kommt Da die Reibung an dieser 
Stelle von verschiedenen Umstanden abh&ngt, z. B. von 
Fertigungstoleranzen, VerschleiBzustand, Auftreten 

65 von auf den Pedalhebel 3 ggf. schrag ein wirkender 
Krafte usw, es ist zweckmaBig diese Stelle so auszubil- 
den, daB die hier auftretende Reibkraft bzw. das Reib- 
moment vernachlSssigbar ist 
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Wie man der Zeichnung (insbes. Fig. 3) entnehmen 
kann, umfaBt die Riickstellfederung 8 bei dem darge- 
stellten, besonders vorteilhaften Ausfiihrungsbeispiel 
zwei Ruckstellfedern 24, 26, wobei beide Riickstellfe- 
dern 24, 26 auf besonders geschickte Weise in Form 
zweier Biattfedern 24 und 26 (insbes. Fig. 5, 6) ausge- 
fuhrtsind. 

Wie die Fig. 5 zeigt, ist die Blattfeder 24 U-formig 
gestaltet und hat einen Federschenkel 24a sowie einen 
Federschenkel 24b. Ein die beiden Federschenkel 24a, 
24b verbindender kreisbogenformig gebogener Bereich 
der Blattfeder 24 wird nachfolgend als mittlerer Feder- 
bereich 24m bezeichnet Der Federschenkel 24a wirkt 
auf die Haltestruktur 2. Der andere Federschenkel 24b 
beaufschlagt den Pedalhebel 3 mit dem Bestreben, den 
Pedalhebel 3 in die Ruhestellung R (Fig. 1) zuruckzufuh- 
ren. Beide Biattfedern 24, 26 sind gleich geformt und 
gieichwirkend. 

Die ungefahr U-f<Jrmige Gestalt der Blattfeder 24 
kann so sein, daB die Federschenkel 24a, 24b parallel 
oder, ausgehend vom mittleren Federbereich 24m, kon- 
vergent oder divergent zueinander verlaufen. Dies 
hangt im wesentlichen von der Winkelstellung ab, die 
der Pedalhebel 3 gegenQber der Haltestruktur 2 ein- 
nimmt. 

Die Biattfedern 24, 26 erzeugen eine Querkraf t, die als 
Riickstellkraft F3 auf den Pedalhebel 3 wirkt (Fig. 10). 
Die Ruckstellkraft F3 wirkt mit radialem Abstand zur 
Schwenkachse 22 auf den Pedalhebel 3. Die Ruckstell- 
kraft F3 und der radiale Abstand ergeben das auf den 
Pedalhebel 3 wirkende, bereits weiter vorae erwahnte 
Ruckstellmoment M3. Das Rtickstellmoment M3 wirkt 
auf den Pedalhebel 3 entgegen dem Uhrzeigersinn 
(Fig. 4, 5, 10). 

Die von den Biattfedern 24, 26 erzeugte auf den Pe- 
dalhebel 3 wirkende Ruckstellkraft F3 hat eine Reak- 
tionskraft F4 zur Folge, mit der die Haltestruktur 2 im 
Bereich der Lagerstelle 9 auf den Pedalhebel 3 wirkt 
Diese Reaktionskraft F4 ist betragsmaBig gleich groB 
wie die Ruckstellkraft F3, mit der die Biattfedern 24, 26 
auf den Pedalhebel 3 einwirken. Die Reaktionskraft F4 
wird im Bereich der Lagerstelle 9 zwischen dem Reibab- 
schnitt 30a des Lagerzapfens 30 und dem mittleren Be- 
reich 34a der Lagerschale 34 auf gefangen (Fig. 4). Da 
die Biattfedern 24, 26 relativ weich ausgefuhrt werden 
konnen und sich somit bei Betatigung des Pedalhebels 3 
die Ruckstellkraft F3 Qber den gesamten Betatigungs- 
winkel alpha (a) kaum andert, andert sich auch die Re- 
aktionskraft F4 zwischen dem Reibabschnitt 30a des 
Lagerzapfens 30 und dem mittleren Bereich 34a der 
Lagerschale 34 genau so wenig. Die Reaktionskraft F4 
zwischen den genannten Teilen im Bereich der Lager- 
stelle 9 ist insbesondere unabhangig von Fertigungsto- 
Ieranzen im Bereich der Lagerstelle 9 und auch unab- 
hangig von eventuell auftretendem VerschleiB. Ferner 
ist die Reaktionskraft F4 unabhangig von auf die Pedal- 
platte 28 einwirkenden Kraften. Da sich die Ruckstell- 
kraft F3, mit der die Biattfedern 24, 26 auf den Pedalhe- 
bel 3 einwirken, relativ einfach und genau konstruktiv 
dimensionieren laBt, kann die Reaktionskraft F4 zwi- 
schen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34 kon- 
struktiv einfach vorherbestimmt werden. 

Mit der Wahl des Materials fur den Reibabschnitt 30a 
des Lagerzapfens 30 und des mittleren Bereichs 34a der 
Lagerschale 30 erhalt man einen konstruktiv genau vor- 
herbestimmbaren Reibparameter my (u.) zwischen dem 
Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34. 

Abhangig von der erwahnten Reaktionskraft F4 zwi- 
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schen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34, so- 
wie abhangig vom Reibparameter my (u.) erhalt man bei 
Betatigung des Pedalhebels 3 die am Umfang des Reib- 
abschnitts 30a auf den Lagerzapfen 30 wirkende Reib- 

5 kraft Fl. Zusatzlich, abhangig vom AuBenradius des 
Reibabschnitts 30a, der mit dem Lagerradius 40 iden- 
tisch ist, ergibt die am AuBenumfang des Reibabschnitts 
30a wirkende Reibkraft Fl das dem Schwenken des 
Pedalhebels 3 entgegengerichtete Reibmoment Ml. 

io Dieses Reibmoment Ml sorgt dafur, daB z. B. ein leich- 
tes Zittern des FuBes des Kraftfahrzeugfiihrers, bei- 
spielsweise infolge von Oberfahren von Unebenheiten, 
nicht zu einem ungewollten Verstellen des Pedalhebels 
3 fiihrt 

15 Da das Reibmoment Ml vom AuBenradius des Reib- 
abschnitts 30a, d. h. vom Lagerradius 40, abhangt, kann 
durch konstruktives Festlegen des Lagerradiusses 40 
auf einfachste Weise EinfluB auf das Reibmoment Ml 
genommen werden. Damit das Reibmoment Ml ausrei- 

20 chend groB ist, ist der Lagerradius 40 ausreichend groB 
zu wahlen. 

Weil das Reibmoment Ml im wesentlichen im Be- 
reich des "Reibabschnitts 30a (Fig. 4) und nicht im Be- 
reich des Fuhrungsabschnitts 30b entsteht, ist der La- 

25 gerradius 40 vorzugsweise wesentlich groBer als der 
AuBenradius des Fuhrungsabschnitts 30b des Lagerzap- 
fens 30. Der Fuhrungsabschnitt 30b hat einen fiir Lager 
ublichen, moglichst kleinen AuBenradius. 
An der Haltestruktur 2 ist eine Federanlage 24c 

30 (Fig. 5) vorgesehen, an der der Federschenkel 24a an- 
liegt Die Federanlage 24c ist so gestaltet, daB der Fe- 
derschenkel 24a Ober ein langeres Stack an der Feder- 
anlage 24c anliegen kann. An einem dem mittleren Fe- 
derbereich 24m abgewandten Ende des Federschenkels 

35 24a ist eine Federfixierung 24e vorgesehen. Die Federfi- 
xierung 24e hat die Aufgabe, dafur zu sorgen, daB sich 
das auBere Ende des Federschenkels 24a der Blattfeder 
24 gegenuber der Haltestruktur 2 nicht wesentlich ver- 
schieben kann. 

40 Im Bereich des auBeren Endes des Federschenkels 
24b ist am Pedalhebel 3 eine Federanlage 24d (Fig. 5, 6) 
vorgesehen- Die Federanlage 24d ist so gestaltet, daB 
nur das dem mittleren Federbereich 24m abgewandte 
Ende des Federschenkels 24b am Pedalhebel 3 anliegt 

45 Die vorgespannte Blattfeder 24 sorgt an der Federanla- 
ge 24d fur die Ruckstellkraft F3 (Fig. 10). 

Die Blattfeder 24 ist vorzugsweise so eingebaut, daB 
der kreisformig gebogene mittlere Federbereich 24m 
mit ungefahr konstantem Abstand urn die Schwenkach- 

50 se 22 verlauft Damit wird erreicht, daB sich das nicht 
fixierte Ende des Federschenkels 24b (Fig. 5) wahrend 
einer Schwenkung des Pedalhebels 3 nicht bzw. nur un- 
wesentlich gegenuber dem Pedalhebel 3 verschiebt 
Die Fig. 6 zeigt ein abgewandeltes Ausftthrungsbei- 

55 spiel Die hier dargestelite Schnittebene verlauft eben- 
falls entlang der in der Fig. 3 eingezeichneten strich- 
punktierten Linie V-V. 

Im Gegensatz zur Fig. 5 ist bei dem in der Fig. 6 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel auch das dem mittle- 

60 ren Federbereich 24m abgewandte Ende des Feder- 
schenkels 24b am Pedalhebel 3 durch eine weitere Fe- 
derfixierung 24f gegen eine Verschiebung fixiert Da 
Toleranzen nie ganz auszuschlieBen sind, sind bei dem in 
der Fig. 6 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel die Feder- 

65 anlagen 24c, 24d so gestaltet, daB nur die dem mittleren 
Federbereich 24m abgewandten Enden der Blattfeder 
24 an der Haltestruktur 2 bzw. am Pedalhebel 3 anlie- 
gen. Bei einer Betatigung des Pedalhebels 3 kdnnen so- 



BNSDOCID: <DE_19536606A1_I_> 



11 



195 36 606 Al 



mit die nicht anliegenden Bereiche der Blattfeder 24, 
insbesondere der mittlere Federbereich 24m, gegebe- 
nenfalls auftretende seitliche Ausweichbewegungen 
ausfiihren. Dadurch ist sichergestellt, daB die Funktion 
des Fahrpedalmoduls 1 nicht durch kaum beherrsctibare 
Reibung zwischen der Blattfeder 24 und dem Pedalhe- 
bel 3 bzw. der Haltestruktur 2 beeinfluBt wird 

Wie die Fig. 3 zeigt, umfaBt die Ruckstellfederung 8 
die beiden nebeneinander angeordneten Blattfedern 24 
und 26. Die Blattfedern 24, 26 sind im Bereich der Halte- 
struktur 2 durch einen an die Haltestruktur 2 angeform- 
ten Steg 46 raumlich voneinander getrennt Im Bereich 
des Pedalhebels 3 trennt ein Steg 48 die beiden Blattfe- 
dern 24, 26 voneinander. Der Steg 48 dient zusatzlich 
zur Versteifung des Pedalhebels 3, und der Steg 46 ver- 
steift die Haltestruktur 2. Die Blattfeder 26 ist in glei- 
cher Weise geformt und angelenkt wie die Blattfeder 24. 

Die Blattfedern 24, 26 konnen auf geschickte Weise 
eingebaut werden, ohne daB deswegen eine wesentliche 
VergrdBerung der Haltestruktur 2 bzw. des Pedalhebels 
3 erforderlich ist. Die Biegesteifigkeit des Pedalhebels 3 
wird durch die Aussparung zum Einbau der Blattfedern 
24, 26 hochstens unwesentlich geschwacht Um Material 
und Gewicht zu sparen, wird vorgeschlagen, den in den 
Fig. 5 und 6 als Schnittfiache schraffiert dargestellten 
Bereich an der Haltestruktur 2 und am Pedalhebel 3 
zusatzlich mit weiteren Aussparungen bzw. Hohlrau- 
men zu versehen, wie in der Fig. 4 gezeigt Dadurch 
wird die Festigkeit nicht merkbar gemindert, aber es 
ergibt sich eine deutliche Material- und Gewichtser- 
sparnis. 

Wie die Fig. 5 und 6 zeigen, sind die Aussparungen in 
der Haltestruktur 2 und im Pedalhebel 3, in denen die 
Blattfeder 24 eingelegt ist, so angeordnet, daB bei einem 
Bruch der Blattfeder 24 die gesamte gebrochene Blatt- 
feder 24 bzw. ein Teil der Blattfeder 24 nach unten 
herausfallen kann. Dadurch kann ein Bruch der Blattfe- 
dern 24 leicht bemerkt werden. Entsprechendes gilt 
auch fiir die zweite Blattfeder 26. 

Falls die Blattfeder 24 brechen sollte, dann failt bei 
dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel zumindest der 
am Pedalhebel 3 angreifende Federschenkel 24b heraus. 
Die Federfixierung 24e und/oder die Federfixierung 24f 
ist so ausgefuhrt, daB ein Herausfallen des Federschen- 
kels 24a bzw. 24b nicht behindert wird Das Fehlen des 
Federschenkel 24a und/oder des Federschenkel 24b 
kann bei einer Inspektion des Kraf tfahrzeugs leicht f est- 
gestellt werden. Entsprechendes gilt auch fiir die Blatt- 
feder 26. 

Die Ruckstellfedern 24, 26 der Ruckstellfederung 8 
bestimmen das Ruckstellmoment M3 (Fig. 10) zur 
Ruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R 
(Fig. 1). Bei einem Bruch einer der beiden Ruckstellfe- 
dern 24, 26 haibiert sich das Ruckstellmoment M3 zur 
Ruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R. 
Wie bereits weiter vorne erlautert, bestimmen die Ruck- 
stellfedern 24, 26 auch das die Schwenkbewegung des 
Pedalhebels 3 behindernde Reibmoment Ml bzw. die 
Reibhysterese. Bei einem Ausfall einer der Blattfedern 
24, 26 haibiert sich das ROckstellmoment M3 und gleich- 
zeitig auch das Reibmoment Ml bzw. die Reibhysterese. 
Dadurch ist gewahrleistet, daB auch bei reduziertem 
Ruckstellmoment M3, durch die gleich groBe Reduzie- 
rung des Reibmoment Ml, das Zuruckstellen des Pedal- 
hebels 3 in die Ruhestellung R gewahrleistet ist 

Zwecks besserer Obersichtlichkeit zeigt die Fig. 8 mit 
ge&ndertem MaBstab einen Ausschnitt aus der Fig. 2, 
mit dem Bereich um den Sensor 5. 



Der Sensor 5 ist an der Haltestruktur 2 befestigt 
(Fig. 2 u. 8). Zwecks besserem Verstandnis zeigt die 
Fig. 7 zusatzlich einen Ausschnitt eines Querschnitts 
entlang der in den Fig. 2 und 8 mit VII-VII bezeichneten 
5 strichpunktierten abgeknickten Linie. 

Der Sensor 5 hat ein Sensorgehause 50 (Fig. 7 u. 8). 
Aus dem Sensorgehause 50 ragt eine drehbar gelagerte 
Welle 52 (Fig. 7) heraus. Die Drehachse der Welle 52 
wird nachfolgend ais Sensorhebeldrehachse 54 bezeich- 

io net Die Sensorhebeldrehachse 54 veriauft senkrecht 
zur in den Fig. 2 und 8 dargestellten Bildebene. In den 
Fig. 2 und 8 ist die Sensorhebeldrehachse 54 mit zwei 
kurzen gekreuzten Strichen ( + ) und in der Fig. 7 mit 
einer strichpunktierten Linie symbolhaft dargesteilt 

15 An die Haltestruktur 2 ist eine Sensorhalteflache 55 
angeformt An der Sensorhalteflache 55 wird der Sensor 
5 befestigt In der Sensorhalteflache 55 der Haltestruk- 
tur 2 ist eine als Sensorfuhrung 56 dienende Bohrung 
vorgesehen. In dieser Sensorfuhrung 56 ist die aus dem 

20 Sensorgehause 50 herausragende Welle 52 mit engem 
Spiel drehbar gelagert Ein Sensorhebel 58 ist mit der 
Welle 52 drehfest verbunden. Mit radialem Abstand zur 
Sensorhebeldrehachse 54 ist am Sensorhebel 58 eine 
Sensorhebelanlenkung 60 vorgesehen. Bei dem darge- 

25 steilten Ausfiihrungsbeispiel wird die Sensorhebelan- 
lenkung 60 von einem parallel zur Sensorhebeldrehach- 
se 54 an dem Sensorhebel 58 befestigten Stift 60a gebil- 
det. In der Haltestruktur 2, genauer in der Sensorhalte- 
flache 55, ist ein Langloch 62 vorgesehen. Das Langloch 

30 62 ist so dimensioniert, daB der Sensorhebel 58 ohne 
Behinderung die erforderlichen Schwenkbewegungen 
ausf uhren kann. 

Im Pedalhebel 3 ist ein Langloch 64 vorgesehen 
(Fig. 5, 6). Eine Langsseite des Langlochs 64 dient als 

35 Anschlag 66a und bildet eine Pedalhebelanlenkung 66. 
Die Pedalhebelanlenkung 66 und die Sensorhebelanlen- 
kung 60 sind so gestaltet, daB der Pedalhebel 3 den 
Sensorhebel 58 entgegen der Sensorruckstellfeder 11 
verstellen kann (Fig. 1 , 7). 

40 Die Sensorriickstellfeder 11 wirkt einerseits auf das 
Sensorgehause 50 und andererseits auf den Sensorhebel 
58 (Fig. 7). Bei Blickrichtung gemaB Fig. 8 wirkt die Sen- 
sorriickstellfeder 11 auf den Sensorhebel 58 im Uhrzei- 
gersinn. Die Sensorruckstellfeder 11 sorgt dafiir, daB 

45 der Stift 60a der Sensorhebelanlenkung 60 in standigem 
spiel freien Eingriff mit dem Anschlag 66a der Pedalhe- 
belanlenkung 66 steht (Fig. 8). 

Eine Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 bedeutet 
eine Schwenkbewegung der Pedalhebelanlenkung 66 

50 um die Schwenkachse 22, und dies wiederum fuhrt zu 
einer Schwenkbewegung der Sensorhebelanlenkung 60 
um die Sensorhebeldrehachse 54. Durch Wahl des Ab- 
standes zwischen der Pedalhebelanlenkung 66 und der 
Schwenkachse 22 (Fig. 2) bzw. des Abstandes zwischen 

55 der Sensorhebelanlenkung 60 und der Sensorhebeldreh- 
achse 54 kann die Obersetzung, mit der eine Drehbewe- 
gung des Pedalhebels 3 in eine Drehbewegung der Wel- 
le 52 ubergefuhrt werden soli, auf einfache Weise kon- 
struktiv festgelegt und fahrzeugspezifisch angepaBt 

60 werden. 

Der Sensor 5 ist, weil hohe Forderungen an ihn ge- 
stellt werden mttssen, ein komplexes Bauteil, das nur 
dann zu niedrigen Herstell-Stiickkosten gefertigt wer- 
den kann, wenn groBe Stfickzahlen je Fertigungsios an- 
65 fallen, wobei jede Ausfuhrungsvariante die Herstell- 
Stiickkosten merkbar nach oben treibt Bei dem vorge- 
stellten Fahrpedalmodul 1 hat man den Vorteil, daB der 
Sensor 5 unverandert bei den unterschiedlichsten fahr- 



BNSDOCID: <DE_1 9536606A1 _l_> 



13 



DE 195 36 606 Al 



14 



zeugspezifischen Anforderungen verwendet werden 
kann. Durch entsprechende Wahl des Abstandes zwi- 
schen der Schwenkachse 22 und dem Anschlag 60a der 
Pedalhebelanlenkung 66 kann die Obersetzung zwi- 
schen dem Pedalhebel 3 und dem Sensor 5 auf einfache 
Weise dem jeweiligen Bedarf angepaBt werden. D. Il, 
der Pedalhebel 3 kann so ausgefiihrt werden, daB auch 
bei den unterschiedlichsten fahrzeugspezifischen Pedal- 
wegen stets der vorgesehene maximale MeBweg des 
Sensors 5 ausgeniitzt werden kann, ohne daB dazu der 
Sensor 5 speziell angepaBt werden muB. Da es sich we- 
gen verschiedenster Grunde (z. B. optische Grunde, un- 
terschiedlicher FuBraum im Fahrzeuginneren, Ergono- 
mie usw.) kaum umgehen laBt, den Pedalhebel 3 dem 
jeweiligen Fahrzeugtyp anzupassen, bedeutet eine An- 
passung der Obersetzung zwischen dem Schwenkwin- 
kei des Pedalhebels 3 und dem Schwenkwinkel des Sen- 
sorhebels 58 durch entsprechende Anpassung des Ab- 
standes zwischen der Pedalhebelanlenkung 66 und der 
Schwenkachse 22 keinerlei zusatzlichen Aufwand. Weil 
normalerweise far jeden Fahrzeugtyp eine spezielle 
Form fiir den Pedalhebel 3 gemacht werden muB, kann 
dabei ohne zusatzlichen Aufwand der Abstand zwischen 
der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlenkung 66 
der erforderlichen Obersetzung entsprechend angepaBt 
werden. 

Der Betatigungswinkel alpha (a) des Pedalhebels 3 ist 
mit ungefahr 12° bis 20° normalerweise relativ klein. 
Deshalb wird vorgeschlagen, den Abstand zwischen der 
Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlenkung 66 aus- 
reichend groB zu wahlen, damit der voile Schwenkwin- 
kel des Sensorhebels 58 voll ausgenutzt werden kann. 
Der Schwenkwinkel des Sensorhebels 58 sollte wegen 
guter Aufldsung mdglichst groB sein. Beim vorgeschla- 
genen Fahrpedalmodul 1 kann man durch entsprechen- 
de Dimensionierung des Abstands zwischen der 
Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlenkung 66 ohne 
Aufwand jede gewunschte Obersetzung erhalten. 

An das Sensorgehause 50 sind seitlich zwei Flansche 
50a angeformt (Fig. 8). In den Flanschen 50a sind Lang- 
ldcher 50b vorgesehen. Zur Anbringung des Sensors 5 
an der Haltestruktur 2 ist die Sensorhalteflache 55 plat- 
tenfdrmig ausgebildet Im Bereich der Sensorhaltefla- 
che 55 sind an die Haltestruktur 2 zwei Stifte 68 so 
angeformt, daB, beim Anbringen des Sensors 5 an die 
Sensorhalteflache 55 und gleichzeitigem Einfuhren der 
Welle 52 in die Sensorfuhrung 56 (Fig. 7), die Stifte 68 in 
die Langldcher 50b eintauchen. Die Stifte 68 ragen auf 
der der Sensorhalteflache 55 abgewandten Seite fiber 
die Flansche 50a hinaus. Die Langldcher 50b sind so 
dimensioniert, daB der Sensor 5 bei der Montage bzw. 
zum Einstellen des Nullpunkts des Sensors 5 insgesamt 
etwas urn den durch die Sensorffihrung 56 (Fig. 7) vor- 
gegebenen Drehpunkt geschwenkt werden kann. Nach 
diesem Einstellen und Justieren des Sensors 5 werden 
die die Flansche 50a Qberragenden Stifte 68 auf der die 
Flansche 50a ttberragenden Seite erhitzt und gedruckt 
Dadurch weitet sich der uberragende Bereich der Stifte 
68 aus, und der Sensor 5 wird auf diese Weise an der 
Haltestruktur 2 fixiert Dies verhindert ein ungewolltes 
Verstellen des Sensors 5. Die Fig. 8 zeigt die Stifte 68 
nach erfolgter Fixierung des Sensors 5. 

Zur Erleichterung der Montage des Sensors 5 an die 
Haltestruktur 2 und als zusatzliche HaltemaBnahme 
sind in der Haltestruktur 2 ein Langloch 70 und am 
Sensorgehause 50 ein Haken 72 vorgesehen (Fig. 7, 8). 
Das Langloch 70 erstreckt sich konzentrisch urn die 
Sensorfuhrung 56. Beim Aufstecken des Sensors 5 bzw. 



beim Einfuhren der Welle 52 in die Sensorfuhrung 56 
verhakt sich der Haken 72 durch das Langloch 70 mit 
der Haltestruktur 2. Dadurch wird der Sensor 5 an der 
Haltestruktur 2 bereits festgehalten, bevor die erwahnte 
5 Fixierung des Sensors 5 mit Hilf e der erwarmbaren Stif- 
te 68 erfolgt Zusatzlich sorgt der Haken 72 fiir eine 
weitere Befestigungsstelle des Sensors 5 an der Halte- 
struktur 2. 

In bzw. an den Sensor 5 ist ein Stecker 74 integriert 

10 Das Gehause des Steckers 74 wird gerneinsam mit dem 
Sensorgehause 50 als Kunststoffteil geformt Der Stek- 
ker 74 dient zum SteckanschluB eines Kabels zur Zulei- 
tung der vom Sensor 5 an die Steuerung 14 (Fig. 1) zu 
liefernden Sensorsignale. 

is Der Sensor 5 ist beispielsweise von potentiometri- 
scher Bauart Ein Schleiferhebel 75 ist drehfest mit der 
Welle 52 und damit drehfest mit der Sensorhebelanlen- 
kung 60 verbunden (Fig. 7). Am Schleiferhebel 75 befin- 
den sich Schleifer, die bei einer Schwenkbewegung des 

20 Sensorhebels 58 Widerstandsbahnen uberstreichen, die 
im Sensorgehause 50 angebracht sind. Dadurch andert 
sich ein elektrisches Signal, das uber den Stecker 74 
(Fig. 7) der Steuerung 14 (Fig. 1) zugefuhrt werden 
kann. Es ist moglich, anstatt des potentiometrisch arbei- 

25 tenden Sensors 5 einen kontaktlos arbeitenden Sensor 
zu wahlen. 

Das Langloch 64 des Pedalhebels 3 hat zwei Langssei- 
ten. Eine der beiden Langsseiten bildet den bereits er- 
wahnten Anschlag 66a der Pedalhebelanlenkung 66. Die 

30 andere Langsseite dient als Gegenanschlag 76 (Fig. 5). 
Der Gegenanschlag 76 bildet zusammen mit dem Stift 
60a der Sensorhebelanlenkung 60 die bereits bei Be- 
sprechung der Fig. 1 hervorgehobene Riickstellsiche- 
rung 10. Im Normalfall liegt der Stift 60a der Sensorhe- 

35 belanlenkung 60 standig und spiel frei an dem Anschlag 
66a der Pedalhebelanlenkung 66 an. Sollte im Falle eines 
Defektes, beispielsweise wegen eines Bruches der Sen- 
sorriickstellfeder 11 (Fig. 1 und 7), die Sensorriickstell- 
feder 1 1 ausfallen, dann sorgt der Gegenanschlag 76 der 

40 Ruckstellsicherung 10 dafur, daB beim Loslassen der 
Pedalplatte 28 (Fig. 2), d. h. beim Verstellen des Pedal- 
hebels 3 in die Ruhestellung R (Fig. 1), der Sensorhebel 
58 ebenfails in Ruckstellrichtung mitgenommen wird. 
Durch die Ausfuhrung der Ruckstellfederung 8 in Form 

45 zweier Blattfedern 24, 26 ist sichergestellt, daB auch bei 
einem Ausfall einer der beiden Blattfedern 24, 26 der 
Pedalhebel 3 in seine Ruhestellung R gelangt Ferner ist 
durch die zwischen dem Pedalhebel 3 und dem Sensor- 
hebel 58 wirkende Ruckstellsicherung 10 gewahrleistet, 

50 daB der Sensor 5 beim Loslassen der Pedalplatte 28 
unter alien Umstanden in die Riickstellrichtung betatigt 
wird. 

Zwischen dem Stift 60a und dem Gegenanschlag 76 
besteht bei normalem Betriebszustand ein geringes 

55 Spiel, so daB sich der Stift 60a ohne Gefahr eines Klem- 
mens oder hoher Reibung innerhalb des Langlochs 64 
bewegen kann. Das Spiel zwischen dem Stift 60a und 
dem Gegenanschlag 76 der Ruckstellsicherung 10 wird 
erst im Falle eines Ausfalls der Sensorrtickstellfeder 11 

eo uberwunden, hat aber, da relativ klein, im Falle eines 
Defektes der Sensorruckstelifeder 11 keine ins Gewicht 
fallende negative Auswirkung. 

In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Aufnahmedff- 
nung 80 (Fig. 5, 6) vorgesehen. In der Auf nahmedffnung 

65 80 ist ein Gehause 82 befestigt Das Gehause 82 dient 
zur Aufnahme der Kick-Down-Mechanik 7. Das Gehau- 
se 82 hat einen diinneren Bereich 82a, einen dickeren 
Bereich 82b und f edernde Klauen 82c Im Gehause 82 ist 
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ein Stift 82d axial verschiebbar gelagert Die Durchmes- 
ser sind so abgestimmt, daB der dunnere Bereich 82a in 
die Aufnahmedffnung 80 paBt, bis der dickere Bereich 
82b an der Haltestruktur 2 zur Anlage kommt Die fe- 
dernden Klauen 82c verhaken sich mit der Haltestruk- 
tur 2 und sorgen so dafilr, daB das Gehause 82 nicht aus 
der Aufnahmeoffnung 80 herausfallen kann. Die Kick- 
Down-Mechanik 7 laBt sich durch Hineinstecken des 
Gehauses 82 in die Aufnahmeoffnung 80 sehr leicht am 
Fahrpedalmodul 1 anbringen. Sollte wahrend der Mon- 
tage das Gehause 82 nicht vollstandig in die Aufnahme- 
offnung 80 hineingesteckt worden sein, dann wird spate- 
stens mit der ersten kraftigen Betatigung des Pedalhe- 
bels 3 das Gehause 82 vollstandig in die Aufnahmeoff- 
nung 80 hineingesteckt Das bringt hohe Sicherheit trotz 
wesentlich vereinfachter Montage. 

Bei Betatigung des Pedalhebels 3 schwenkt der Pedal- 
hebel 3 im Uhrzeigersinn (Fig. 5, 6). Dabei kommt bei 
bestimmter Winkelstellung ein am Pedalhebel 3 vorge- 
sehener Anschlag 84 an dem Stift 82d zur Anlage. Die 
Kick- Down-Mechanik 7 ist so ausgebildet, daB nach An- 
lage des Anschlags 84 an dem Stift 82d bei weiterer 
Betatigung des Pedalhebels 3 der Stift 82d in das Gehau- 
se 82 hineingednickt wird Beim Hineinschieben des 
Stifts 82d in das Gehause 82 steigt an einer bestimmten 
Stelle die Ruckstellkraft sprunghaft an. Dadurch steigt 
bei einer bestimmten Winkeilage des Pedalhebels 3 die 
durch die Kick-Down- Mechanik 7 hervorgerufene zu- 
satzlich erforderliche Pedalkraft sprunghaft an. Die 
Kick-Down-Mechanik 7 kann so ausgefuhrt sein, daB 
bei entgegengesetzter Betatigung des Pedalhebels 3, 
d. h. entgegen dem Uhrzeigersinn, in einer bestimmten 
Winkeilage die Ruckstellkraft sprunghaft abfallt An- 
statt der Kick-Down-Mechanik 7 kann in die Aufnah- 
medffnung 80 auch ein anderes Funktionselement hin- 
eingesteckt werden. Wird die Kick-Down-Mechanik 7 
nicht bendtigt, dann kann in die Aufnahmedffnung 80 
beispielsweise ein fester Anschlag 86 hineingesteckt 
werden. Der feste Anschlag 86 hat beispielsweise auBer- 
lich in etwa die gleiche Form wie das Gehause 82. An- 
statt dem verschiebbaren Stift 82d bei der Kick-Down- 
Mechanik 7 ist beim festen Anschlag 86 der in Richtung 
des Anschlags 84 vorstehende Stift 82d f est fixiert 

Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. anstatt des 
festen Anschlags 86 kann in die Aufnahmedffnung 80 
auch der bereits anhand der Fig. 1 erwahnte Schalter 6 
eingebaut sein. Der Schalter 6 hat beispielsweise die 
gleichen auBeren Abmessungen wie das zusammen mit 
der Kick-Down-Mechanik 7 erlauterte Gehause 82. 

Das Gehause 82 kann innerlich auch so aufgebaut 
sein, daB sich darin die Kick-Down-Mechanik 7 und der 
Schalter 6 befinden. 

Die federnden Klauen 82c bilden einen einf ach herzu- 
stellenden Schnappmechanismus bzw. eine Schnappfi- 
xierung zum leichten wahlweisen Anbau der Kick- 
Down-Mechanik 7 oder des Schalter 6 oder des festen 
Anschlag 86. Durch einfaches Auswechseln zwischen 
der Kick-Down-Mechanik 7 und dem festen Anschlag 
86 bzw. dem Schalter 6 kann das Fahrpedalmodul 1 den 
jeweiligen fahrzeugspezifischen Anforderungen ange- 
paBt werden. Beispielsweise wird bei einem Fahrzeug 
mit einem Automatikgetriebe haufiger die Kick-Down- 
Mechanik 7 bendtigt, und bei Fahrzeugen mit einem 
Schaltgetriebe bendtigt man normalerweise eher den 
festen Anschlag 86. Durch die Mdglichkeit verschiede- 
ner Einsatze in der Aufnahmedffnung 80 der Halte- 
struktur 2 werden die Anzahl unterschiedlicher herzu- 
stellender Varianten reduziert, was die Herstellkosten 



deutlich senkt 

Am Innenradius der Lagerschale 34 kann ein Reibbe- 
lag 35 angebracht sein (Fig. 4). Zur innigen Verbindung 
des Reibbelags 35 mit der Lagerschale 34 sind in der 
5 Lagerschale 34 Aussparungen vorgesehen. Der Reibbe- 
lag 35 wird an die Lagerschale 34 angegossen und ver- 
zahnt sich wegen den Aussparungen fest mit der Lager- 
schale 34. Der Reibbelag 35 ist vorgesehen, damit fur 
den VerschleiB und die Reibung gunstige Werte erzielt 

io werden konnen und damit fur die Lagerschale 34 ein 
festigkeitsmaBig gunstiger Werkstoff gewahlt werden 
kann. Anstatt an der Lagerschale 34 bzw. zusatzlich 
kann auch am AuBenumfang des Reibabschnitts 30a des 
Lagerzapfens 30 ein Reibbelag aufgebracht sein. Diese 

15 Variante kann der Fachmann alternativ ausfiihren, ohne 
daB dazu eine bildliche Darstellung erforderlich ist 

Der Werkstoff des Reibbelags 35 wird vorzugsweise 
mit Blick auf niedrigen VerschleiB ausgewahlt und auch 
so, daB die Reibung bei Bewegungsbeginn und wahrend 

20 der Bewegung moglichst gleich groB ist 

Bei den fur die Zeichnung und die nahere Beschrei- 
bung der Erfindung ausgewahlten Ausfuhrungsbeispie- 
Ien ist die Lagerschale 34 mit der Haltestruktur 2 ver- 
bunden, und der Lagerzapfen 30 ist dem Pedalhebel 3 

25 zugeordnet Es sei darauf hingewiesen, daB das darge- 
stellte Ausfuhrungsbeispiel auch so abgewandelt wer- 
den kann, daB die Lagerschale 34 am Pedalhebel 3 befe- 
stigt wird und der Lagerzapfen 30 kann entsprechend an 
die Haltestruktur 2 angeformt sein. Diese Umkehrung 

30 bei der Anordnung der Lagerschale 34 und dem Lager- 
zapfen 30 kann der Fachmann aquivalent ausfiihren, oh- 
ne daB hierzu eine zusatzliche bildliche Darstellung er- 
forderlich ist Bei Verwendung zweier Lagerzapfen und 
zweier Lagerschalen kann eine der beiden Lagerschalen 

35 der Haltestruktur 2 und die jeweils andere Lagerschale 
dem Pedalhebel 3 zugeordnet sein. Entsprechendes gilt 
auch fur die Lagerzapfen. 

Bei den zeichnerisch dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spielen ist die Aufnahmedffnung 80 zum Aufnehmen der 

40 Kick-Down-Mechanik 7 bzw. des festen Anschlags 86 
an der Haltestruktur 2 vorgesehen. Ferner befindet sich 
der mit der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. mit dem festen 
Anschlag 86 in Eingrif f gelangende Anschlag 84 am Pe- 
dalhebel 3. Es sei darauf hingewiesen, daB diese Anord- 

45 nung umgekehrt werden kann. D. Il, man kann die Auf- 
nahmedffnung 80 am Pedalhebel 3 vorsehen. In diesem 
Fall befindet sich die Kick-Down-Mechanik 7 bzw. der 
feste Anschlag 86 am Pedalhebel 3 und wird zusammen 
mit dem Pedalhebel 3 geschwenkt Die am Pedalhebel 3 

so angeordnete Kick-Down-Mechanik 7 bzw. der feste An- 
schlag 86 kommt bei entsprechendem Schwenken des 
Pedalhebels 3 an einem an der Haltestruktur 2 vorgese- 
henen Anschlag zur Anlage. Diese Umkehrung der An- 
ordnung der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. des festen 

55 Anschlags 86 kann der Fachmann aquivalent ausfiihren, 
ohne daB dazu eine diese Abwandlung zeigende bildli- 
che Darstellung erforderlich ist 

Bei den dargestellten Ausfuhrungsbeispielen umfaBt 
die Sensorhebelanlenkung 60 den Stift 60a und die Pe- 

60 dalhebelanlenkung 66 den Anschlag 66a. Der Anschlag 
66a veriauft im wesentlichen radial zur Schwenkachse 
22. Das Fahrpedalmodul 1 kann auch so abgewandelt 
sein, daB sich der Anschlag am Sensorhebel 58 befindet 
und der Sensorhebelanlenkung 60 zugeordnet ist Ent- 

65 sprechend befindet sich der Stift am Pedalhebel 3 und ist 
der Pedalhebelanlenkung 66 zugeordnet Diese abge- 
wandelte Ausfuhrung kann der Fachmann aquivalent 
ohne die UnterstQtzung durch eine Zeichnung ausfQh- 



BNSDOCID: <DE„19536606A1_I_> 



17 



DE 195 36 606 Al 



m 



18 



ren. 

Die Fig. 9 zeigt ein weiteres ausgewahltes, besonders 
vorteUhaftes, einfaches AusfuhrungsbeispieL 

Bei dem in der Fig. 9 dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel befindet sich die Bohrung mit dem Lagerradius 40 5 
zur Aufnahme des mit dem Pedalhebei 3 verbundenen 
Lagerzapfens 30 direkt in der Haltestruktur 2. Bei die- 
sem Ausfuhrungsbeispiel ist die Lagerschale 34 nicht 
anmontiert, wie in der Fig, 2 gezeigt sondern einstuckig 
an die Haltestruktur 2 angeformt Die Lagerschale 34 ist 10 
als Bauteil vollstandig in die Haltestruktur 2 integriert 
und kann zusammen mit dem ubrigen Teil der Halte- 
struktur 2 als Kunststoffteil aus einer einzigen zusam- 
menhangenden SpritzguBform gewonnen werden. 

Die Montage des Pedalhebels 3 an die Haltestruktur 2 15 
kann bei dem in der Fig. 9 dargestellten Ausfuhrungs- 
beispiel beispielsweise durch seitliches elastisches Weg- 
biegen einer die Lagerschale 34 tragenden Seitenwand, 
in der die Offnung zur Aufnahme des Lagerzapfens 30 
vorgesehen ist, erfolgen, so daB der Lagerzapfen 30 in 20 
diese Offnung einschnappen kann. 

Wie bereits erwahnt, bewirkt die Ruckstellkraft F3 
der Ruckstellfederung 8 im Bereich der Lagerstelle 9 
eine Reaktionskraft F4 auf den Pedalhebei 3. Die Reak- 
tionskraft F4 bewirkt eine entgegengerichtete Gegen- 25 
kraft auf die Lagerschale 34. Die Hauptrichtung der 
Gegenkraft auf die Haltestruktur 2 ist im wesentlichen, 
bezogen auf die Fig. 2 und 9, nach rechts gerichtet 
Deshalb ist es im Prinzip ausreichend, wenn der Reibbe- 
lag 35 nur im rechten Bereich (bezogen auf die Zeich- 30 
nung) an der Haltestruktur 2 und/oder am Lagerzapfen 
30 angebracht ist, wie in den Fig. 4 und 9 dargestellt 

Bei dem in den Fig. 2 und 4 dargestellten Ausffih- 
rungsbeispiel hat der Lagerzapfen 30 im Bereich des 
Reibabschnitts 30a einen groSeren Durchmesser als im 35 
Bereich des Ftihrungsabschnitts 30b. Der Reibabschnitt 
30a und der Fuhrungsabschnitt 30b erstrecken sich Je- 
wells iiber ungefahr 180° . Es sei darauf hingewiesen, daB 
das Fahrpedalmodul 1, je nach Erfordernis, auch so ab- 
gewandelt werden kann, daB der Lagerzapfen 30 Qber 40 
den gesamten Umfang den gleichen Durchmesser hat, 
wie in der Fig. 9 gezeigt 



PatentansprOche 
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1. Fahrpedalmodul zum Steuern der Leistung einer 
Antriebsmaschine, mit einem uber eine Lagerstelle 
an einer Haltestruktur (2) gelagerten um eine 
Schwenkachse (22) iiber einen Schwenkwinkel 
schwenkbaren Pedalhebei (3), wobei ein die Stel- 50 
lung des Pedalhebels (3) erfassender und ein ent- 
sprechendes elektrisches Signal an eine Steuerung 
lief ernder Sensor (5) und eine Ruckstellfederung (8) 
zum Ruckstellen des Pedalhebels (3) in eine Ruhe- 
stellung (R) vorgesehen sind, dadurch gekenn- 55 
zeichnet, daB der Sensor (5) ein gegenuber der 
Haltestruktur (2) festlegbares Sensorgehause (50) 
und einen in dem Sensorgehause (50) um eine Sen- 
sorhebeldrehachse (54) schwenkbar gelagerten 
Sensorhebel (58) besitzt dessen Schwenkstellung eo 
das elektrische Signal bestimmt, wobei an dem Sen- 
sorhebel (58) eine Sensorhebelanlenkung (60) mit 
radialem Abstand zur Sensorhebeldrehachse (54) 
und an dem Pedalhebei (3) eine mit der Sensorhe- 
belanlenkung (60) in Eingriff stehende Pedalhebei- 65 
anlenkung (66) mit radialem Abstand zur Schwenk- 
achse (22) vorgesehen sind 

2. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1, dadurch ge- 



kennzeichnet daB das Sensorgehause (50) zum Ju- 
stieren des elektrischen Signals um die Sensorhe- 
beldrehachse (54) schwenkbar ist. 

3. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Pedalhebeianlen- 
kung (66) am Pedalhebei (3) einen im wesentlichen 
radial zur Schwenkachse (22) verlaufenden, bei ei- 
ner Betatigung des Pedalhebels (3) die Sensorhe- 
belanlenkung (60) mitnehmenden Anschlag (66a) 
umfaBt 

4. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sensorhebelanlen- 
kung (60) am Sensorhebel (58) einen im wesentli- 
chen radial zur Sensorhebeldrehachse (54) verlau- 
fenden, bei einer Betatigung des Pedalhebels (3) 
von der Pedalhebelanlenkung (66) mitgenomme- 
nen Anschlag umfaBt 

5. Fahrpedalmodul nach einem der Anspruche 1 bis 
4, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen dem Pe- 
dalhebei (3) und dem Sensorhebel (58) eine den 
Sensor (5) in eine Sicherheitsstellung ruckstellende 
Ruckstellsicherung (10) vorgesehen ist 

6. Fahrpedalmodul nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB an dem Pedalhebei (3) ein im 
wesentlichen radial zur Schwenkachse (22) verlau- 
fender, die Sensorhebelanlenkung (60) mitnehmen- 
der Gegenanschlag (76) vorgesehen ist 

7. Fahrpedalmodul nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB an dem Sensorhebel (58) ein im 
wesentlichen radial zur Sensorhebeldrehachse (54) 
veriaufender, von der Pedalhebelanlenkung (66) 
mitgenommener Gegenanschlag vorgesehen ist 

8. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Sensor (5) eine den Sensorhebel (58) ruckstellende 
Sensorruckstellf eder (11) besitzt 

9. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Sensor (5) als vormontierbare Baueinheit konzi- 
piert ist 

10. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Sensor (5) an der Haltestruktur (2) befestigt ist 

11. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB an 
der Lagerstelle (9) mindestens eine Lagerschale (34, 
36) mit einem Lagerradius (40) und mindestens ein 
in der Lagerschale (34, 36) gelagerter, dem Lagerra- 
dius (40) angepaBter Lagerzapfen (30, 32) vorgese- 
hen sind, wobei der Lagerradius (40) so groB be- 
messen ist, daB eine deutlich merkbare, eine 
Schwenkbewegung des Pedalhebels (3) behindern- 
de Reibhysterese entsteht 

12. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Ruckstellfederung (8) so an 
dem Pedalhebei (3) angreift, daB durch die Ruck- 
stellfederung (8), neben einem Ruckstellmoment 
(M3) zum Ruckstellen des Pedalhebels (3) in die 
Ruhestellung (R), eine Reaktionskraft (F4) zwi- 
schen der Lagerschale (34) und dem Lagerzapfen 
(30, 32) entsteht 

13. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet daB die 
Ruckstellfederung (8) mindestens eine einerseits 
auf den Pedalhebei (3) wirkende und andererseits 
auf die Haltestruktur (2) wirkende Ruckstellfeder 
(24,26)umfaBt 

14. Fahrpedalmodul nach Anspruch 13, dadurch ge- 
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kennzeichnet, daB die Riickstellfederung (8) zwei 
oder drei Ruckstellfedern (24,26) umfaBt 

15. Fahrpedalmodul nach Anspruch 13 oder 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB die mindestens eine 
Ruckstellf eder (24, 26) eine Blattfeder (24, 26) ist 5 

16. Fahrpedalmodul nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kerinzciciuicL, daB die Blaufeder (24, 26) in etwa 
U-fdrmig gebogen ist und zwei uber einen Bogen 
(24m) verbundene Federschenkel (24a, 24b) besitzt, 
wobei einer der Federschenkel (24a) die Halte- io 
struktur (2) und der jeweils andere Federschenkel 
(24b) den Pedalhebel (3) beaufschlagt 

17. Fahrpedalmodul nach Anspruch 16, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB mindestens ein Teilbereich der 
Blattfeder (24) in den Pedalhebel (3) und/oder in die 15 
Haltestruktur (2) integriert ist 

18. Fahrpedalmodul nach einem der Anspruche 14 
bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB bei einem 
Bruch der Ruckstellfeder (24, 26) zumindest ein 
Teilstuck der Ruckstellfeder (24, 26) sichtbar aus 20 
ihrer Funktionsstellung herausf allt 

19. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehen- 
den Ansprtiche, dadurch gekennzeichnet, daB eine 
in einer festlegbaren Stellung des Pedalhebels (3) 
einen Kraftsprung auf den Pedalhebel (3) ausuben- 25 
de Kick-Down-Mechanik (7) vorgesehen ist 

20. Fahrpedalmodul nach Anspruch 19, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Kick-Down-Mechanik (7) 
uber einen Schnappmechanismus (82c) an der Hal- 
testruktur (2) befestigt ist 30 
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